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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

(g) Steuersystem fur Hybridfahrzeug 

® Eine einem Automatikgetriebe (4) zugefuhrte Ein- 

gangsantriebskraft wird sequentiell erkannt. Wenn eine S 

Anforderung an das Automatikgetriebe (4> vorliegt, einen } [ / r .~ 

Schaltvorgang durchzufuhren, wird ein Kupplungsme- 

chanismus (3) ausgeruckt, und eine Ant riebsk raft, die von O □ ^ K %mmm\i 

einem mit dem Automatikgetriebe (4) an der Ausgangs- 
seite des Kupplungsmechanismus (3) verbundenen Elek- 
tromotor (2) erzeugt wird, wird in Abhangigkeit von der 
Eingangsantriebskraft (Eingangsantriebskraft unmittel- 
bar vor einem Schaltvorgang), die an das Automatikge- 
triebe angelegt wird, unmittelbar bevor der Kupplungs- 
mechanismus (3) auszurucken beginnt, gesteuert/ge re- 
gelt, Die von dem Elektromotor (2) erzeugte Antriebskraft 

wird derart gesteuert/geregelt, dafi von dem Elektromo- • — p-j — p 
tor (2) auf das Automatikgetriebe (4) eine Antriebskraft J { f 

ausgeubt wird, die der Eingangsantriebskraft unmittelbar 
vor einem Schaltvorgang aquivalent ist. 
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Beschreibung 



Die Erfindung betrifft ein Steuersystem zura Steuern ei- 
nes Parallel-Hybridfahrzeugs. 

Einige Parallel-Hybridfahrzeuge besitzen eine Brenn- 
kraftmaschine als primare Antriebseinheit und einen Elek- 
tromotor zum Erzeugen einer Hilfskraft zur Unterstiitzung 
der von der Maschine erzeugten Ausgangskraft. Die Aus- 
gangskrafte (mechanische Leistungen), die von der Ma- 
schine und dem Elektromotor erzeugt werden, werden durch 
einen Kraftubertragungsmechanismus, der ein Getriebe ent- 
halt, auf Antriebsrader des Hybridfahrzeugs ubertragen. 

Um das Hybridfahrzeug zu beschleunigen, wird der Elek- 
tromotor so gesteuert, daB er eine Hilfsausgangskraft er- 
zeugt, und sowohl die Ausgangskraft der Maschine als auch 
die Hilfsausgangskraft vom Elektromotor werden auf die 
Antriebsrader ubertragen. Daher konnen die Leistungsan- 
forderungen zum Beschleunigen des Hybridfahrzeugs er- 
fiillt werden, und die von der Maschine erzeugte Ausgangs- 
kraft kann relativ gering sein, was zu einer Reduktion des 
Kraftstoffverbrauchs der Maschine sowie von Abgasen der 
Maschine fuhrt. 

Der Elektromotor umfaBt gewohnlich einen Generator- 
motor, der auch als Stromgenerator arbeiten kann. Wenn das 
Hybridfahrzeug verzogert wird, arbeitet der Elektromotor 
als Stromgenerator, um elektrische Energie aus der kineti- 
schen Energie des Hybridfahrzeugs wiederzugewinnen, 
welche von den Antriebsradern durch den Kraftubertra- 
gungsmechanismus auf den Elektromotor ubertragen wird. 
Die regenerierte Stromenergie wird in einer Stromenergie- 
Speichereinheit gespeichert, wie etwa einer Batterie, die als 
Stromversorgung fur den Elektromotor dient. Ein solcher 
Vorgang wird als Regenerationsmodus des Elektromotors 
bezeichnet. 

Das Getriebe des Kraflubertragungsmechamsmus kann 
ein Automatikgetriebe mit einem Drehmomentwandler auf- 
weisen, das keine Kupplung zwischen dem Getriebe und der 
Ausgangswelle der Maschine benotigt, oder ein Automatik- 
getriebe bzw. automatisiertes Getriebe, das eine Kupplung 
zwischen sich und der Ausgangswelle der Maschine beno- 
tigt und die durch einen Aktuator gesteuert wird. 

An einem Hybridfahrzeug, bei dem das Automatikge- 
triebe mit der Kupplung kombiniert ist, steuert der Aktuator 
automatisch nicht nur das Gangschalten des Automatikge- 
triebes, sondem auch das Einriicken und Ausriicken der 
Kupplung. 

Wahrend das Hybridfahrzeug fahrt und das Automatikge- 
triebe einen Schaltvorgang durchfuhren soli, und zwar auf 
der Basis eines vorbestimmten Getriebesteuerkennfelds in 
Antwort auf eine Schalthebelbetatigung durch den Fahrer 
und auf der Basis von Betriebszustanden des Hybridfahr- 
zeugs, dann wird die Kupplung ausgeriickt. Nachdem die 
Kupplung ausgeriickt ist, muB das Automatikgetriebe den 
gewunschten Schaltvorgang durchfuhren. Dann wird die 
Kupplung wieder eingeruckt. 

Bei dem obigen Hybridfahrzeug kann der Elektromotor 
entweder mit der Ausgangswelle der Maschine an der Ein- 
gangsseite der Kupplung oder mit dem Getriebe an der Aus- 
gangsseite der Kupplung verbunden werden. 

Damit das Automatikgetriebe einen Schaltvorgang durch- 
fiihrt, wird die Kupplung voriibergehend ausgeriickt. Da 
beim Ausriicken der Kupplung keine Ausgangskraft der 
Maschine auf die Antriebsrader des Hybridfahrzeugs uber- 
tragen wird, fahrt das Hybridfahrzeug nur durch Tragheits- 
krafte. Wenn die Kupplung ausgeriickt wird, damit das Au- 
tomatikgetriebe einen Schaltvorgang durchfuhren kann, hat 
daher der Fahrer des Hybridfahrzeugs das Gefuhl, daB das 
Fahrzeug antriebslos bzw. im Leerlauf fahrt. 



Um diesen Nachteil zu vermeiden, war es bisher iiblich, 
das Automatikgetriebe so zu steuern, daB es den Schaltvor- 
gang so schnell wie moglich durchfiihrt und die Kupplung 
so kurz wie moglich ausriickt oder die Kupplung so schnell 
5 wie moglich aus dem ausgeriickten Zustand heraus wieder 
einruckt, d. h. einen teilweise eingeruckten Zustand so kurz 
wie moglich zu machen. 

Die Bemiihungen, die Kupplung so kurz wie moglich aus- 
geriickt zu halten, unterliegen jedoch Beschrankungen. 
10 Auch wenn die Ausriickdauer der Kupplung verkiirzt wird, 
kann nur die Zeitperiode, in der der Fahrer fuhlt, daB das 
Hybridfahrzeug antriebslos fahrt, verkiirzt werden, und die- 
ses Gefuhl des Fahrers kann nicht vollstandig vermieden 
werden. 

15 Wenn daher die Kupplung schnell eingeruckt wird, ten- 
diert die Kupplung dazu, einen starken StoB zu erzeugen, 
der auf den Fahrer ubertragen werden kann. Der so erzeugte 
starke StoB kann auch den Synchronisierungsmechanismus 
des Automatikgetriebes bzw. automatisierten Getriebes 
20 iiberlasten, was dessen Haltbarkeit beeintrachtigt. 

Aufgabe der Erfindung ist es daher, ein Steuersystem zum 
Steuern/Regeln eines Hybridfahrzeugs mit einem Automa- 
tikgetriebe anzugeben, welches zwischen sich und einer Ma- 
schine eine Kupplung benotigt, um einen antriebsfreien Zu- 
25 stand und einen StoB zu vermeiden, wenn das Automatikge- 
triebe einen Schaltvorgang durchfiihrt. 

Zur Losung der Aufgabe wird ein Steuersystem zum 
Steuern/Regeln eines Hybridfahrzeugs mit einer Maschine 
zum Antrieb des Hybridfahrzeugs vorgeschlagen, wobei die 
30 Maschine eine Ausgangswelle aufweist; ein Automatikge- 
triebe, das mit der Ausgangswelle der Maschine verbunden 
ist, um eine Ausgangskraft der Maschine auf Antriebsrader 
des Hybridfahrzeugs zu ubertragen; ein Kupplungsmittel, 
das zwischen der Ausgangswelle der Maschine und dem 
35 Automatikgetriebe angeschlossen ist, um selektiv die Aus- 
gangskraft der Maschine an das Automatikgetriebe anzule- 
gen; einen Elektromotor, der an der Ausgangsseite des 
Kuppiungsmittels mit dem Automatikgetriebe verbunden 
ist, um eine Hilfsausgangskraft zum Unterstiitzen der Aus- 
40 gangskraft der Maschine iiber das Automatikgetriebe auf die 
Antriebsrader zu ubertragen; ein Kupplungssteuermittel 
zum aufeinanderfolgenden Ausriicken und Einriicken des 
Kuppiungsmittels in Antwort auf eine Anforderung an das 
Automatikgetriebe, einen Schaltvorgang durchzufuhren; so- 
45 wie ein Getriebesteuermittel zum Steuern/Regeln des Auto- 
matikgetriebes zur Durchfuhrung eines Schaltvorgangs, 
wenn das Kupplungsmittel ausgeriickt ist; wobei das Steuer- 
system umfaBt: 

ein Antriebskraft-Erkennungsmittel zum Erkennen einer 
50 Antriebskraft, die an das Automatikgetriebe angelegt wird, 
unmittelbar bevor das Kupplungsmittel auszuriicken be- 
ginnt, wenn eine Anforderung an das Automatikgetriebe 
vorliegt, einen Schaltvorgang durchzufuhren; und 
ein Motorsteuermittel zum Steuern/Regeln einer von dem 
55 Elektromotor erzeugten Antriebskraft, um eine Antriebs- 
kraft, die im wesentlichen gleich der von dem Antriebskraft- 
Erkennungsmittel erkannten Antriebskraft ist, von dem 
Elektromotor an das Automatikgetriebe anzulegen, wenn 
das Kupplungsmittel ausgeriickt ist. 
60 Wenn bei der obigen Anordnung das Automatikgetriebe 
aufgefordert wird, einen Schaltvorgang durchzufuhren, er- 
kennt das Antriebskrafterkennungsmittel eine an das Auto- 
matikgetriebe angelegte Antriebskraft, unmittelbar bevor 
das Kupplungsmittel auszuriicken beginnt. Das Kupplungs- 
65 steuermittel riickt das Kupplungsmittel in den ausgeriickten 
Zustand aus, und das Getriebesteuermittel steuert/regelt das 
Automatikgetriebe so, daB es den gewunschten Schaltvor- 
gang durchfiihrt, wahrend das Kupplungsmittel ausgeriickt 
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ist. Nach dem Schaltvorgang riickt das Kupplungssteuermit- 
tel das Kupplungsraittel wieder in den eingeriickten Zustand 
ein. 

Hierbei wird der Elektromotor durch das Motorsteuerrnit- 
tel so gesteuert/geregelt, daB er eine Antriebskrafl erzeugt, 5 
die im wesentlichen gleich der Antriebskraft ist, die von 
dem Antriebskrafterkennungsrnittel erkannt wird, d. h. die 
an das Automatikgetriebe angelegte Antriebskraft, unmittel- 
bar bevor das Kupplungsmittel ausgeriickt wurde. 

Daher erhalt das Automatikgetriebe eine Antriebskraft, to 
die der Antriebskraft vor dem Ausriicken des Kupplungs- 
mittels Equivalent ist, auch wenn das Kupplungsmittel aus- 
geriickt ist, und die dem Automatikgetriebe zugefiihrte An- 
triebskraft wird auf die Antriebsrader des Hybridfahrzeugs 
ubertragen. Daher wird verhindert, daB der Fahrer des Hy- 15 
bridfahrzeugs das Gefuhl bekommt, daB das Hybridfahr- 
zeug antriebslos fahrt, wenn das Kupplungsmittel ausge- 
riickt ist und gleichzeiug das Automatikgetriebe einen 
Schaltvorgang durchfuhrt. 

Bevorzugt umfaBt das Steuersystem ferner Erfassungs- 20 
mittel zum Erfassen einer Betriebssteilung zwischen dem 
ausgeriickten und dem eingeriickten Zustand des Kupp- 
lungsmittels, wobei das Motorsteuermittel ein Mittel auf- 
weist, um die vom Elektromotor erzeugte Antriebskraft in 
Abhangigkeit von der Betriebssteilung des Kupplungsmit- 25 
tels derart zu steuern/zu regeln, daB sie kleiner wird als die 
von dem Elektromotor bei ausgeriicktem Kupplungsmittel 
erzeugte Antriebskraft, wenn sich die vom Erfassungsmittel 
erfaBte Betriebssteilung des Kupplungsmittels dem einge- 
riickten Zustand des Kupplungsmittels annahert. 30 

Insbesondere, wenn das Kupplungsmittel in einer Be- 
triebssteilung ist, die sich zwischen dem ausgeriickten und 
dem eingeriickten Zustand befindet, d. h. das Kupplungsmit- 
tel teilweise eingeriickt ist, andert sich die von der Maschine 
an das Automatikgetriebe angelegte Antriebskraft in Abhan- 35 
gigkeit von der Betriebssteilung des Kupplungsmittels, ins- 
besondere z. B. dem Hub der Reibplatte des Kupplungsmit- 
tels. Wenn sich beispielsweise das Kupplungsmittel im Ver- 
lauf vom ausgeriickten Zustand zum eingeriickten Zustand 
des Kupplungsmittels in einem Zwischenzustand befindet, 40 
nimmt die von der Maschine an das Automatikgetriebe an- 
gelegte Antriebskraft zu, wenn das Einriicken des Kupp- 
lungsmittels fortschreitet. ErfindungsgemaB steuert/regelt 
das Motorsteuermittel die vom Elektromotor erzeugte An- 
triebskraft in Abhangigkeit von der Betriebssteilung des 45 
Kupplungsmittels derart, daB die vom Elektromotor er- 
zeugte Antriebskraft kleiner wird, wenn das Kupplungsmit- 
tel ausgeriickt wird, wenn sich die vom Erfassungsmittel er- 
faBte Betriebssteilung des Kupplungsmittels dem einge- 
riickten Zustand des Kupplungsmittels annahert. Auch wenn 50 
sich das Kupplungsmittel im ausgeriickten Zustand befindet 
oder auch wenn sich das Kupplungsmittel in dem Zwischen- 
zustand befindet (teilweise eingeriickt), wahrend sie ausge- 
riickt oder eingeriickt wird, ist es moglich, an das Automa- 
tikgetriebe eine Antriebskraft anzulegen, die im wesentli- 55 
chen gleich der vom Antriebskrafterkennungsmittel erkann- 
ten Antriebskraft ist. Demzufolge ist die an das Automatik- 
getriebe angelegte Antriebskraft iiber eine gesamte Be- 
triebsdauer des Kupplungsmittel vom Beginn des Ausriik- 
kens des Kupplungsmittels bis zum Ende des Einriickens 60 
davon konstant, wodurch zuverlassig verhindert wird, daB 
der Fahrer des Hybridfahrzeugs das Gefuhl bekommt, daB 
das Hybridfahrzeug antriebslos fahrt. StoBe, die beim Ein- 
riicken des Kupplungsmittels entstehen, werden reduziert, 
und das Automatikgetriebe kann ruckfreie Schaltvorgange 65 
durchfuhren. 

Da die an das Automatikgetriebe angelegte Antriebskraft 
auch dann konstant ist, wenn sich das Kupplungsmittel im 



Zwischenzustand befindet, wahrend sie ausgeriickt oder ein- 
geriickt wird, kann die zum Ausriicken oder Einriicken des 
Kupplungsmittels erforderliche Zeitdauer freier etabliert 
werden. Wenn das Kupplungsmittel schnell ausgeriickt wer- 
den soli, ist es bevorzugt, das Kupplungsmittel iiber eine 
Zeitdauer einzuriicken, die von den Antriebs- bzw. Fahrzu- 
standen des Hybridfahrzeugs abhangig ist. 

Beispielsweise in einer Situation, in der das Hybridfahr- 
zeug auf eine viel hohere Geschwindigkeit beschleunigt 
werden soli oder haufig beschleunigt und verzogert wird, 
sollte das Kupplungsmittel bevorzugt in einer kurzen Zeit- 
dauer eingeriickt werden, um schnell reagierendes Fahrver- 
halten des Hybridfahrzeugs zu erhalten. In einer Situation, 
in der das Hybridfahrzeug mit im wesentlichen konstanter 
Geschwindigkeit fahrt, sollte das Kupplungsmittel bevor- 
zugt in einer langeren Zeitdauer eingeriickt werden, um 
StoBe zu reduzieren, die beim Einriicken des Kupplungsmit- 
tels entstehen, und um den Synchronisiermechanismus des 
Automatikgetriebes bzw. das automatisierten Getriebes 
nicht UbermaBig zu belasten. 

Beim Steuern/Regeln der Antriebskraft des Elektromo- 
tors in Abhangigkeit von der Betriebssteilung des Kupp- 
lungsmittels umfaBt das Steuersystem ferner bevorzugt ein 
Einriickzeitsetzmittel zum Setzen einer Zeit, die zum Ein- 
riicken des Kupplungsmittels von dem ausgeriickten Zu- 
stand in den eingeriickten Zustand erforderlich ist, in Ab- 
hangigkeit von der Antriebskraft, die von dem Antriebs- 
kraft-Erkennungsmittel erkannt worden ist, und/oder einer 
Drehzahl der Maschine vor der Anforderung an das Auto- 
matikgetriebe zur Durchfuhrung eines Schaltvorgangs, und/ 
oder einem Drehzahlminderungsverhaltnis des Automatik- 
getriebes vor der Anforderung an das Automatikgetriebe zur 
Durchfuhrung eines Schaltvorgangs, und/oder einem ange- 
forderten Fahrmuster des Hybridfahrzeugs vor der Anforde- 
rung an das Automatikgetriebe zur Durchfuhrung eines 
Schaltvorgangs, wobei das Kupplungssteuermittel ein Mit- 
tel aufweist, um das Kupplungsmittel in dieser Zeit einzu- 
riicken, nachdem das Kupplungsmittel ausgeriickt worden 
ist. 

Die obige Anordnung erlaubt, daB das Kupplungsmittel 
in einer Weise eingeriickt wird, die fur die Antriebszustande 
und die Fahrsituationen des Hybridfahrzeugs geeignet ist. 

Die Zeit, die zum Einriicken des Kupplungsmittels in Ab- 
hangigkeit von der vom Antriebskrafterkennungsmittel er- 
kannten Antriebskraft oder der Drehzahl der Maschine vor 
der Anforderung an das Automatikgetriebe zur Durchfuh- 
rung eines Schaltvorgangs erforderlich ist, sollte bevorzugt 
langer werden, wenn die Antriebskraft oder die Drehzahl 
geringer ist. Der Grund hierfur ist, daB, wenn die Antriebs- 
kraft oder die Drehzahl geringer ist, die Wahrscheinlichkeit 
hoch ist, daB das Hybridfahrzeug mit im wesentlichen kon- 
stanter Geschwindigkeit fahrt oder mit angenaherter Reise- 
geschwindigkeit fahrt. In dieser Situation sollte die zum 
Einriicken des Kupplungsmittels erforderliche Zeit bevor- 
zugt langer sein, um StoBe zu reduzieren, die beim Einriik- 
ken des Kupplungsmittels entstehen, um ubermaBige Bela- 
stungen des Synchronisiermechanismus des Automatikge- 
triebes zu vermeiden. Wenn die Antriebskraft oder die Dreh- 
zahl hoher ist, ist die Wahrscheinlichkeit hoch, daB das Hy- 
bridfahrzeug mit starker Beschleunigung oder haufiger Be- 
schleunigung . und Verzogerung fahrt. In dieser Situation 
sollte die zum Einriicken des Kupplungsmittels erforderli- 
che Zeit bevorzugt kiirzer sein, um ein besonders gut reagie- 
rendes Fahrverhalten des Hybridfahrzeugs zu bekommen. 

Die Zeit, die zum Einriicken des Kupplungsmittels in Ab- 
hangigkeit von dem Untersetzungsverhaltnis des Automa- 
tikgetriebes vor der Anforderung an das Automatikgetriebe 
zur Durchfuhrung eines Schaltvorgangs erforderlich ist, 
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sollte bevorzugt langer sein, wenn das Untersetzungsver- 
haltnis fur eine hohere Geschwindigkeit geeignet ist. Der 
Grund hierfur ist, daB, wenn das Untersetzungsverhaltnis fiir 
eine hohere Geschwindigkeit geeignet ist, die Wahrschein- 
lichkeit hoch ist, daB das Hybridfahrzeug mit Reisege- 
schwindigkeit fahrt oder mit im wesentlichen konstanter 
Geschwindigkeit oder nahezu mit Reisegeschwindigkeit 
fahrt, und in dieser Situation die zum Einriicken des Kupp- 
lungsmittels erforderliche Zeit bevorzugt langer sein sollte, 
wie oben beschrieben. Wenn das Untersetzungsverhaltnis 
fiir geringere Drehzahl geeignet ist, ist die Wahrscheinlich- 
keit hoch, daB das Hybridfahrzeug mit starker Beschleuni- 
gung oder haufiger Beschleunigung und Verzogerung fahrt, 
und in dieser Situation sollte die zum Einriicken des Kupp- 
lungsmittels erforderliche Zeit bevorzugt kurzer sein, wie 
oben beschrieben. 

Die Zeit, die zum Einriicken des Kupplungsmittels in Ab- 
hangigkeit von dem angeforderten Fahrmuster des Hybrid- 
fahrzeugs vor der Aufforderung. an das Automatikgetriebe 
zur Durchfuhrung eines Schaltvorgangs erforderlich ist, 
sollte bevorzugt langer in einer Situation sein, in der das Hy- 
bridfahrzeug mit im wesentlichen konstanter Geschwindig- 
keit fahrt oder mit angenaherter Reisegeschwindigkeit fahrt, 
und kurzer in einer Situation, in der das Hybridfahrzeug mit 
einer starken Beschleunigung oder haufiger Beschleunigung 
und Verzogerung fahrt. Das angeforderte Fahrmuster des 
Hybridfahrzeugs kann auf der Basis des Beschleuniger-Be- 
tatigungsbetrags, z. B. Gaspedalstellung, des Hybridfahr- 
zeugs erkannt werden, oder der GroBe, der Anderung oder 
Anderungsrate der OrTnung des Drosselventils der Ma- 
schine in Abhangigkeit vom Beschleuniger-Betatigungsbe- 
trag. 

Die obigen und andere Aufgaben, Merkmale und Vorteile 
der Erfindung werden aus der folgenden Beschreibung in 
Verbindung mit den beigefugten Zeichnungen ersichtlich, 
die als Beispiel bevorzugte Ausfuhrungen der Erfindung 
darstellen. Es zeigen: 

Fig. 1 ein Blockdiagramm einer Systemanordnung ernes 
Hybridfahrzeugs nach einer ersten und einer zweiten Aus- 
fuhrung; 

Fig. 2 ein FiuBdiagramm einer Betriebssequenz des Hy- 
bridfahrzeugs nach der ersten Ausfiihrung; 

Fig. 3 ein Diagramm zur Erlauterung der Betriebsweise 
des Hybridfahrzeugs nach der ersten Ausfiihrung; 

Fig. 4 ein FiuBdiagramm einer Betriebssequenz des Hy- 
bridfahrzeugs nach der zweiten Ausfuhrung; 

Fig. 5 ein Diagramm zur Erlauterung der Betriebsweise 
des Hybridfahrzeugs nach der zweiten Ausfuhrung; 

Fig. 6 ein Diagramm zur Erlauterung der Betriebsweise 
des Hybridfahrzeugs nach der zweiten Ausfuhrung; 

Fig. 7 ein Diagramm zur Erlauterung der Betriebsweise 
des Hybridfahrzeugs nach der zweiten Ausfuhrung; 

Fig. 8 ein Diagramm zur Erlauterung der Betriebsweise 
des Hybridfahrzeugs nach der zweiten Ausfuhrung; 

Fig. 9 ein Diagramm zur Erlauterung der Betriebsweise 
des Hybridfahrzeugs nach der zweiten Ausfuhrung; und 

Fig. 10 ein Diagramm zur Erlauterung der Betriebsweise 
des Hybridfahrzeugs nach der zweiten Ausfuhrung. 

Wie in Fig. 1 gezeigt, besitzt das Parallel-Hybridfahrzeug 
nach der ersten und der zweiten Ausfuhrung eine Brenn- 
kraftmaschine 1, einen Elektromotor 2 (insbesondere einen 
Generatormotor, der auch als Stromgenerator arbeiten 
kann), einen Kupplungsmechanismus 3 (Kupplungsmittel) 
sowie ein Automatikgetriebe 4. 

Die Maschine 1 dient als primare Antriebseinheit des Hy- 
bridfahrzeugs und besitzt eine Kurbelwelle la als Aus- 
gangswelle, die durch den Kupplungsmechanismus 3 trenn- 
bar mit einer Eingangswelle des Automatikgetriebes 4 ge- 



koppelt ist, deren Ausgangs- Antriebswelle 4a betriebsmaBig 
mit Antriebsradern des Hybridfahrzeugs durch einen Diffe- 
rentiaigetriebemechanismus (nicht gezeigt) betriebsmaBig 
verbunden ist. Der Elektromotor 2 besitzt einen Rotor (nicht 
5 gezeigt), der mit der Eingangswelle des Automatikgetriebes 
4 durch ein Drehubertragungsmittel 5 mit der Ausgangsseite 
des Kupplungsmechanismus 3 verbunden ist. Das Dreh- 
ubertragungsmittel 5 umfaBt beispielsweise einen Zahnrad/ 
Kettenmechanismus, einen Scheiben/Riemenmechanismus 
10 oder etwa einen Zahnradmechanismus. 

Wenn der Kupplungsmechanismus 3 eingeriickt ist, wird 
die Ausgangskraft der Maschine 1 uber den Kupplungsme- 
chanismus 3 und das Automatikgetriebe 4 auf die Antriebs- 
rader des Hybridfahrzeugs ubertragen, urn das Hybridfahr- 
15 zeug anzutreiben. Wenn die Hilfsausgangskraft (Drehan- 
triebskraft) zum Unterstutzen der Ausgangskraft der Ma- 
schine 1 vom Elektromotor 2 erzeugt wird, werden die er- 
zeugte Hilfsausgangskraft und die Ausgangskraft der Ma- 
schine 1 uber das Automatikgetriebe 4 auf die Antriebsrader 
20 des Hybridfahrzeugs ubertragen. 

Der Kupplungsmechanismus 3 ist eine durch Reibung 
einruckbare Kupplung und kann eingeriickt und ausgeriickt 
werden, wenn seine Kupplungsplatte durch einen hydrauli- 
schen Kupplungsaktuator 6 verlagert wird. 
25 Das Automatikgetriebe 4 besitzt keinen Drehmoment- 
wandler und kann einen Schaltvorgang durchfuhren, wenn 
sein Getriebemechanismus durch einen hydraulischen Ge- 
triebeaktuator 7 betatigt wird, wahrend der Kupplungsme- 
chanismus 3 ausgeriickt ist. 
30 Das Hybridfahrzeug besitzt zusatzlich zu den obigen Me- 
chanismen folgende elektrische Anordnungen: 

Das Hybridfahrzeug umfaBt eine Stromenergie-Speicher- 
einheit 8 zum Speichern elektrischer Energie als Stromver- 
sorgung zum Betreiben des Elektromotors 2, einen Regler/ 
35 Wechselrichter 9 zum Ubertragen elektrischer Energie zwi- 
schen der Stromenergie-Speichereinheit 8 und dem Elektro- 
motor 2, und ein Steuergerat 10 mit einem Mikrocomputer 
oder dgl. Das Steuergerat 10 erhalt verschiedene Erfas- 
sungsdaten, welche eine Fahrzeuggeschwindigkeit V des 
40 Hybridfahrzeugs anzeigen, eine Drehzahl NE und einen 
EiniaBdruck PB der Maschine 1, einen Betatigungsbetrag 
(AP) des Gaspedals (nicht gezeigt) des Hybridfahrzeugs, 
von entsprechenden Sensoren (nicht gezeigt). 

Das Steuergerat 10 besitzt als erfindungsgemaB relevante 
45 Funktion ein Kupplungssteuermittel 11 zum Steuern des 
Einriickens und Ausriickens des Kupplungsmechanismus 3, 
ein Geu-iebesteuermittel 12 zum Steuern des Gangschaltbe- 
triebs des Automatikgetriebes 4, ein Motorsteuermittel 13 
zur Betriebssteuerung des Elektromotors 2 sowie ein An- 
50 triebskrafterkennungsmittel 14 zum Erkennen einer an das 
Automatikgetriebe 4 angelegten Antriebskraft (Drehmo- 
ment). 

Das Kupplungssteuermittel 11 steuert den Kupplungsak- 
tuator 6, urn den Kupplungsmechanismus 3 nacheinander 
55 einzuriicken und auszuriicken, wenn das Automatikgetriebe 
4 aufgefordert wird, einen Schaltvorgang durchzufuhren. 

Das Getriebesteuennittel 12 steuert den Getriebeaktuator 
T, so daB das Automatikgetriebe 4 einen Schaltvorgang 
durchfuhrt, wahrend der Kupplungsmechanismus 3 ausge- 
60 ruckt ist, in Antwort auf eine Anforderung an das Automa- 
tikgetriebe 4, den Schaltvorgang durchzufuhren. 

Das Steuergerat 10 besitzt ein Getriebesteuerkennfeld 
(nicht gezeigt), welches Zeiten definiert, zu denen das Auto- 
matikgetriebe 4 Schaltvorgange durchfuhrt, sowie Unterset- 
65 zungsverhaltnisse (erste Gangstellung bis funfte Gangstel- 
lung), die durch das Gangschalten des Automatikgetriebes 4 
erreicht werden sollen, in Abhangigkeit von der Fahrzeug- 
geschwindigkeit V, der Drehzahl NE der Maschine 1 und 
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dem Beschleuniger-Betatigungsbetrag AR Das Steuergerat 
10 erkennt, ob das Automatikgetriebe aufgefordert wird, ei- 
nen Schaltvorgang durchzufiihren, sowie ein durch das 
Gangschalten zu erzielendes Untersetzungsverhaltnis auf 
der Basis des Getriebesteuerkennfelds aus den Erfassungs- 5 
daten der Fahrzeuggeschwindigkeit V, der Drehzahl NE der 
Maschine 1 und des Beschleunigerbetattgungsbetrags AP. 

Der Motorsteuermittel 13 steuert/regelt den Betrieb des 
Elektromotors 2 iiber den Regler/Wechselrichter 9, urn zu 
ermogiichen, daB der Elektromotor 2 eine gewiinschte An- 10 
triebskraft mit elektrischer Energie erzeugt, die von der 
Stromenergie-Speichereinheit 8 zugefuhrt wird, wahrend 
der Kupplungsmechanismus 3 eingeriickt und ausgeriickt 
wird, wenn das Automatikgetriebe 4 einen Schaltvorgang 
durchfuhrt. Wie spater beschrieben, wird die vom Elektro- is 
motor 2 zu erzeugende gewiinschte Antriebskraft in Abhan- 
gigkeit von der Antriebskraft (wie sie von dem Antriebs- 
kraft-Erkennungsmittel 14 erkannt wird) bestimmt, die an 
das Automatikgetriebe 4 angelegt wird, unmitteibar bevor 
der Kupplungsmechanismus ausgeriickt wird, in Antwort 20 
auf eine Anforderung an das Automatikgetriebe 4, einen 
Schaltvorgang durchzufiihren. 

Das Motorsteuermittel 13 steuert/regelt den Betrieb des 
Elektromotors 2 uber den Regler/Wechselrichter 9, um zu 
ermogiichen, daB der Elektromotor 2 eine gewiinschte 25 
Hilfsausgangskraft mit Stromenergie erzeugt, die von der 
Stromenergie-Speichereinheit 8 zugefiihrt wird, wenn das 
Hybridfahrzeug beschleunigt wird (wobei der Kupplungs- 
mechanismus 3 eingeriickt ist). Ferner steuert/regelt das 
Motorsteuermittel 13 den Betrieb des Elektromotors 2 iiber 30 
den Regler/Wechselrichter 9, um den Elektromotor 2, dem 
die kinetische Energie des Hybridfahrzeugs uber das Auto- 
matikgetriebe 4 zugefuhrt wird, als Stromgenerator zu be- 
treiben, um Stromenergie riickzugewinnen und die Strom- 
energie-Speichereinheit 8 mit der riickgewonnenen Strom- 35 
energie aufzuladen, wenn das Hybridfahrzeug beispiels- 
weise verzogert wird (wenn der Kupplungsmechanismus 3 
eingeriickt ist). 

Das Antriebskraft- Erkennungsmittel 14 hat die Funktion, 
eine an das Automatikgetriebe 4 angelegte Antriebskraft 40 
(nachfolgend als "Eingangs-Antriebskraft" bezeichnet) zu 
erkennen, wenn der Kupplungsmechanismus 3 eingeriickt 
ist und das Hybridfahrzeug fahrt. Wenn das Automatikge- 
triebe 4 aufgefordert wird, einen Schaltvorgang durchzufiih- 
ren, liefert das Antriebskraft-Erkennungsmittel 4 die Ein- 45 
gangs antriebskraft unmitteibar bevor der Kupplungsmecha- 
nismus 3 auszuriicken beginnt, auf der Basis der Anforde- 
rung an das Motorsteuermittel 13, um den Betrieb des Elek- 
tromotors 2 zu steuem. 

Die vom Antriebskraft-Erkennungsmittel 14 erkannte 50 
Eingangs-Antriebskraft ist grundlegend eine Antriebskraft, 
die von der Maschine 1 iiber den Kupplungsmechanismus 3 
dem Automatikgetriebe 4 zugefuhrt wird, d. h. eine von der 
Maschine 1 ausgegebene Antriebskraft. Die Antriebskraft, 
die von dem Antriebskraft-Erkennungsmittel 14 erkannt 55 
wird, wahrend der Elektromotor 2 eine Hilfsausgangskraft 
erzeugt, wenn das Hybridfahrzeug beschleunigt wird, die 
Summe einer Antriebskraft, die von der Maschine 1 dem 
Automatikgetriebe 4 zugefiihrt wird, und einer Antriebs- 
kraft, die von dem Elektromotor 2 iiber das Drehubertra- 60 
gungsmittel 5 dem Automatikgetriebe 4 zugefuhrt wird. 

Das Antriebskraft-Erkennungsmittel 14 erkennt eine An- 
triebskraft, die von der Maschine 1 dem Automatikgetriebe 
4 zugefuhrt wird, d. h. eine von der Maschine 1 ausgegebene 
Antriebskraft, auf der Basis eines vorbestimmten Kennfelds 65 
oder dgl. aus der Drehzahl NE und dem EinlaBdruck PB der 
Maschine 1. Das Antriebskraft-Erkennungsmittel 14 be- 
rechnet eine Antriebskraft, die von dem Elektromotor 2 dem 
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Automatikgetriebe 4 zugefiihrt wird, wahrend der Elektro- 
motor 2 eine Hilfsausgangskraft erzeugt, aus einer Soll- 
Hilfsausgangskraft, die fur den Elektromotor bestimmt 
wird, wenn das Motorsteuermittel 13 den Elektromotor 2 so 
steuert, daB er eine Hilfsausgangskraft erzeugt, oder einen 
Sollwert fur ein von dem Elektromotor 2 zu erzeugendes 
Drehmoment, welcher Sollwert in Abhangigkeit von der 
Soll-Hilfsausgangskraft bestimmt wird, und dem Unterset- 
zungsverhaltnis des Automatikgetriebes 4 gemaB einer vor- 
bestimmten Gleichung. 

Die Eingangsantriebskraft, die dem Automatikgetriebe 4 
zugefuhrt wird und die von dem Antriebskraft-Erkennungs- 
mittel 14 erkannt wird, unmitteibar bevor der Kupplungs- 
mechanismus 3 auszuriicken beginnt, auf der Basis einer 
Anforderung an das Automatikgetriebe 4 zur Durchfuhrung 
eines Schaltvorgangs, kann auch als "Eingangsantriebskraft 
unmitteibar vor einem Schaltvorgang" bezeichnet werden. 

Fig. 1 zeigt ferner einen Sensor 15, der in einer spater zu 
beschreibenden zweiten Ausfuhrung verwendet wird, je- 
doch nicht in der ersten Ausfuhrung. 

Nachfolgend wird der Betrieb des Hybridfahrzeugs be- 
schrieben, insbesondere in Verbindung mit einer Gang- 
schaltbetatigung des Automatikgetriebes 4 in der vorliegen- 
den Ausfuhrung. 

Wie in Fig. 2 gezeigt erkennt das Antriebskraft-Erken- 
nungsmittel 14 bei fahrendem Hybridfahrzeug nacheinander 
eine dem Automatikgetriebe 4 zugefuhrte Eingangsantriebs- 
kraft in SCHRTTT 2-1, und speichert die erkannte Eingangs- 
antriebskraft in einem Speicher (nicht gezeigt) in SCHRITT 
2-2. Die vom Antriebskraft-Erkennungsmittel 14 erkannte 
Eingangsantriebskraft ist gewohnlich die Antriebskraft (von 
der Maschine 1 ausgegebene Antriebskraft), die von der 
Maschine 1 iiber den Kupplungsmechanismus 3 an das Au- 
tomatikgetriebe 4 angelegt wird. Wenn der Elektromotor 2 
eine Hilfsausgangskraft erzeugt, ist die von dem Antriebs- 
kraft-Erkennungsmittel 14 erkannte Eingangsantriebskraft 
die Summe der von der Maschine 1 angelegten Antriebs- 
kraft und der von dem Elektromotor 2 uber das Drehiibertra- 
gungsmittel 5 an das Automatikgetriebe 4 angelegten An- 
triebskraft 

Wahrend die an das Automatikgetriebe 4 angelegte Ein- 
gangsantriebskraft erkannt und gespeichert wird, bestimmt 
das Steuergerat 10 auf der Basis des Getriebesteuerkenn- 
felds, ob eine Anforderung an das Automatikgetriebe 4 vor- 
handen ist, einen Schaltvorgang durchzufiihren oder nicht, 
d. h. ob es Zeit ist, den Kupplungsmechanismus 3 auszuriik- 
ken, damit das Automatikgetriebe 4 einen Schaltvorgang 
durchfuhrt oder nicht, in SCHRTTT 2-3. 

Wenn keine Anforderung an das Automatikgetriebe 4 
vorliegt, einen Schaltvorgang durchzufuhren, dann werden 
die Prozesse in den SCHRTTT 2-1, SCHRTTT 2-2 wieder- 
holt. Wenn eine Anforderung an das Automatikgetriebe 4 
vorliegt, einen Schaltvorgang durchzufiihren, dann bewirkt 
das Kupplungssteuermittel 11, daB der Kupplungsaktuator 6 
den Kupplungsmechanismus 3 auszuriicken beginnt, in 
SCHRTTT 2-4. 

AnschlieBend beginnt das Motorsteuermittel 13 mit der 
Steuerung der Antriebskraft des Elektromotors 2 in Abhan- 
gigkeit von der Eingangsantriebskraft, die an das Automa- 
tikgetriebe angelegt wird und die als die letzte Eingangsan- 
triebskraft in SCHRTTT 2-2 gespeichert ist, d. h. die Ein- 
gangsantriebskraft (die Eingangsantriebskraft unmitteibar 
vor einem Schaltvorgang), die das Antriebskraft-Erken- 
nungsmittel 14 unmitteibar vor dem Ausriickbeginn des 
Kupplungsmechanismus 3 erkannt hat, in SCHRTTT 2-5. 

Insbesondere wird eine von dem Elektromotor 2 zu erzeu- 
gende Soli- An triebskraft aus der Eingangs-Antriebskraft 
unmitteibar vor einem Schaltvorgang und dem Drehzahl- 
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minderungsverhaltnis des Drehubertragungsmittels 5 be- 
stimmt. Die Sollantriebskraft ist eine solche Antriebskraft 
des Elektromotors 2, daB die Antriebskraft, die von dem 
Elektromotor 2 uber das Drehiibertragungsmittel 5 auf das 
Automatikgetriebe 4 angelegt wird, gleich der Eingangs- 
Antriebskraft unmittelbar vor einem Schaltvorgang ist. Die 
elektrische Energie, die von der Stromenergie-Speicherein- 
heit 8 dem Elektromotor 2 zugefuhrt wird, damit der Elek- 
tromotor 2 die Soli- Antriebskraft erzeugen kann, wird durch 
den Regler/Wechselrichter 9 gesteuert. 

Insbesondere wird in SCHRJTT 2-5 der Betrieb des Elek- 
tromotors 2 durch den Regler/Wechselrichter 9 derart ge- 
steuert, daB die Antriebskraft (konstant) gleich der Ein- 
gangs-Antriebskraft unmittelbar vor einem Schaltvorgang 
von dem Elektromotor 2 dem Automatikgetriebe 4 zuge- 
fuhrt wird. 

Wenn die Antriebskraft des Elektromotors 2 auf diese 
Weise gesteuert wird und das Ausriicken des Kupplungsme- 
chanismus 3 abgeschlossen ist, d. h. wenn der Kupplungs- 
mechanismus 3 in SCHRITT 2-6 ausgeruckt ist, steuert das 
Getriebesteuermittel 12 den Getriebeaktuator 7 so, daB das 
Automatikgetriebe 4 einen Schaltvorgang durchfuhrt, d. h. 
die Drehzahlminderungsverhaltnisse gemaB dem Getriebe- 
steuerkennfeld andert, in SCHRTTT 2-7. 

Nachdem das Automatikgetriebe 4 den Schaltvorgang 
durchgefuhrt hat, steuert das Kupplungssteuermittel 4 den 
Kupplungsaktuator 6 in SCHRTTT 2-8 so, daB der Kupp- 
lungsmechanismus 3 einruckt. Dann wird in SCHRTTT 2-9 
der obige Steuervorgang der Antriebskraft des Elektromo- 
tors 2 in Abhangigkeit von der Eingangs- Antriebskraft un- 
mittelbar vor einem Schaltvorgang beendet. 

Nachdem das Einriicken des Kupplungsmechanismus 3 
abgeschlossen ist, wird der Elektromotor 2 so gesteuert, daB 
er eine Hilfsausgangskrafl erzeugt oder Stromenergie rege- 
neriert, je nachdem, wie das Hybridfahrzeug fahrt. 

Wenn der Kupplungsmechanismus 3 ausgeruckt ist, ohne 
daB von der Maschine 1 an das Automatikgetriebe 3 An- 
triebskraft angelegt wird, bei Betrieb des Hybridfahrzeugs 
in Verbindung mit einem Gangschaltvorgang des Automa- 
tikgetriebes 4, wird eine Antriebskraft, die der Eingangsan- 
triebskraf t Equivalent ist, die an das Automatikgetriebe 4 un- 
mittelbar vor Ausriickbeginn des Kupplungsmechanismus 3 
angelegt wird (der Eingangsantriebskraft unmittelbar vor ei- 
nem Schaltvorgang), von dem Elektromotor 2 an das Auto- 
matikgetriebe 4 angelegt 

Es wird angenommen, daB das Hybridfahrzeug nur mit 
der Ausgangskraft der Maschine 1 fahrt, bevor eine Anfor- 
derung an das Automatikgetriebe 4 zur Durchfuhrung eines 
Schaltvorgangs erzeugt wird. Wenn der Kupplungsmecha- 
nismus 3 in Antwort auf eine Anforderung an das Automa- 
tikgetriebe 4 zur Durchfuhrung eines Schaltvorgangs ausge- 
ruckt wird, fallt die Eingangsantriebskraft, die von der Ma- 
schine 1 an dem Automatikgetriebe 4 zugefuhrt wird, auf 
"0" , wie in Fig. 3 mit der Kurve "a" mit durchgehender Lime 
gezeigt. Hierbei wird eine Eingangsantriebskraft, die den 
Abfall der Eingangsantriebskraft von der Maschine 1 an das 
Automatikgetriebe 4 verursacht, von dem Elektromotor 2 an 
das Automatikgetriebe 4 angelegt, wie in Fig. 3 mit der 
durchgehenden Kurve "b" gezeigt. 

Auch wenn daher der Kupplungsmechanismus 3 ausge- 
riickt wird, damit das Automatikgetriebe 4 einen Schaltvor- 
gang durchfuhren kann, wird die Vortriebs-Antriebskraft zu 
den Antriebsradern des Hybridfahrzeugs iibertragen, als ob 
der Kupplungsmechanismus 3 eingeriickt geblieben ware. 
Im Ergebnis wird verhindert, daB der Fahrer des Hybridfahr- 
zeugs das Gefuhl bekommt, daB das Fahrzeug antriebslos 
fahrt, wie man es bisher bekam, wenn der Kupplungsmecha- 
nismus ausgeruckt ist. 



Nachfolgend wird ein Hybridfahrzeug nach einer zweiten 
Ausfuhrung anhand der Fig. 1 und 4 bis 10 beschrieben. 

Das Hybridfahrzeug der zweiten Ausfuhrung besitzt 
grundlegend die gleiche Anordnung wie das Hybridfahr- 
5 zeug der ersten Ausfuhrung. Jene Teile des Hybridfahrzeugs 
der zweiten Ausfuhrung, die mit denen des Hybridfahrzeugs 
der ersten Ausfuhrung identisch sind, sind mit identischen 
Bezugszeichen versehen und werde im Detail nicht welter 
beschrieben. 

10 In Fig. 1 besitzt das Hybridfahrzeug nach der zweiten 
Ausfuhrung einen Kupplungssensor 15 (Erfassungsmittel), 
der dem Kupplungsmechanismus 3 zugeordnet ist, urn eine 
Verlagerung CS (nachfolgend als "Kupplungshub CS" be- 
zeichnet) der Kupplungsplatte (nicht gezeigt) zu erfassen, 
15 welche eine Betriebsstellung des Kupplungsmechanismus 3 
wiedergibt Der Kupplungssensor 3 schickt Daten, welche 
den erfaBten Kupplungshub CS darstellen, an das Steuerge- 
rat 10. <rt 
Bei der zweiten Ausfuhrung hat das Steuergerat 10 eine 
20 zusatzliche Funktion, die von dem Kupplungssteuermittel 
11 durchzufuhren ist. Insbesondere hat das Kupplungssteu- 
ermittel 11 die Funktion, eine Zeit zu bestimmen, die der 
Kupplungsmechanismus 3 benotigt, um vom ausgeriickten 
Zustand zum eingeriickten Zustand zuriickzukehren (nach- 
25 folgend als ''Kupplungseinriickzeit'' bezeichnet), in Abhan- 
gigkeit von der Drehzahl NE der Maschine 1 etc., sowie 
zum Einriicken des Kupplungsmechanismus 3 gemaB der so 
bestimmten Kupplungseinriickzeit. Daher wirkt das Kupp- 
lungssteuermittel 11 als Einriickzeit-Setzmittel. 
30 Das Motorsteuermittel 13 hat die Funktion, eine vom 
Elektromotor 2 zu erzeugende Antriebskraft in Abhangig- 
keit von der Eingangsantriebskraft unmittelbar vor einem 
Schaltvorgang und dem vom Kupplungssensor 15 erfaBten 
Kupplungshub CS zu steuern/zu regeln, wenn der Kupp- 
35 lungsmechanismus 3 eingeriickt und ausgeruckt wird, damit 
das Automatikgetriebe 4 einen Schaltvorgang durchfuhren 
kann. 

Nach der zweiten Ausfuhrung hat das Steuergerat 10 fer- 
ner die Funktion, einen angeforderten Fahrmodus des Hy- 
40 bridfahrzeugs auf der Basis eines Beschleuniger-Betati- 
gungsbetrags AP zu erkennen, was spater im Detail be- 
schrieben wird. 

Die weiteren strukturellen Details und Funktionen des 
Hybridfahrzeugs der zweiten Ausfuhrung sind die gleichen 
45 wie beim Hybridfahrzeug der ersten Ausfuhrung. 

Nachfolgend wird der Betrieb des Hybridfahrzeugs, ins- 
besondere in Verbindung mit einem Gangschaltvorgang des 
Automatikgetriebes 4 nach der zweiten Ausfuhrung be- 
schrieben. 

50 Wie in Fig. 4 gezeigt, erkennt, wahrend das Hybndtanr- 
zeug fahrt, das Antriebskraft-Erkennungsmittel 14 sequen- 
tiell eine Eingangsantriebskraft in SCHRTTT 4-1, die an das 
Automatikgetriebe 4 angelegt wird. 

Das Steuergerat 10 erhalt die erfaBten Daten der Drehzahl 
55 NE der Maschine 1 und erkennt ein Drehzahlminderungs- 
verhaltnis (eine der ersten bis funften Gangstellungen) des 
Automatikgetriebes 4, das durch das Getriebesteuermittel 
12 gesteuert wird, sowie einen vom Fahrer des Hybridfahr- 
zeugs angeforderten Fahrzustand in SCHRITT 4-2. Der 
60 vom Steuergerat 10 erkannte Fahrzustand betrifft grundle- 
gend einen angeforderten Wert der Beschleunigung/Verzo- 
gerung des Hybridfahrzeugs (nachfolgend "Beschleum- 
gungs/Verzogerungs-Anforderungswert" bezeichnet). Der 
Beschleunigungs/Verzogerungs-Anforderungswert wird 
65 durch einen numerischen Wert auf der Basis der GroBe, ei- 
ner Anderung und einer Anderungsrate des Beschleuniger- 
betatigungsbetrags AP dargestellt, und dieser numensche 
Wert wird von dem Steuergerat 10 erkannt. Wenn sich bei- 
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spiels weise der Beschleunigerbetatigungsbetrag AP haufi- 
ger andert oder seine Anderungsrate haufiger groB wird 
(wenn das Hybridfahrzeug haufig beschieunigt/verzogert 
wird oder eine hohe Beschleunigungskraft bendtigt), dann 
ist der Beschleunigungs/Verzogemngs-Anforderungswert 5 
hoher. Wenn der Beschleunigerbetatigungsbetrag AP relativ 
gering ist und iiber eine relativ lange Zeitdauer im wesentli- 
chen konstant bleibt (wenn das Hybridfahrzeug mit konstan- 
ter Geschwindigkeit oder annahernd konstanter Geschwin- 
digkeit fahren soli), dann ist der Beschleunigungs/Verzoge- to 
rungs- Anforderungswert niedriger. 

Der BeschleunigungsA^erzogerungs-Anforderungswert 
kann auf der Basis der Offnung des Drosselventils (nicht ge- 
zeigt) der Maschine 1 in Abhangigkeit vom Beschleuniger- 
betatigungsbetrag AP erkannt werden, wenn nicht direkt auf 15 
der Basis des Beschleunigerbetatigungsbetrags AP. 

Das Steuergerat 10 speichert nacheinander Daten der an 
das Automatikgetriebe 4 angelegten Eingangsantriebskraft, 
der Drehzahl NE, des Drehzahlrninderungsverhaltnisses des 
Automatikgetriebes 4 und des so erkannten Beschleuni- 20 
gungs/Verzogerungs-Anforderungswerts in einem Speicher 
(nicht gezeigt) in SCHRITT 4-3. Das Steuergerat 10 be- 
stimmt dann auf der Basis des Getriebesteuerkennfelds des 
Steuergerats 10 in SCHRITT 4-4, ob es eine Anforderung an 
das Automatikgetriebe 4 gibt, einen Schaltvorgang durchzu- 25 
fiihren, d. h. ob es Zeit ist, den Kupplungsmechanismus 3 
fur das Automatikgetriebe 4 auszurucken, um einen Schalt- 
vorgang durchzufuhren. 

Wenn es keine Anforderung an das Automatikgetriebe 4 
gibt, einen Schaltvorgang durchzufuhren, dann werden die 30 
Prozesse in SCHRITT 4-1 bis SCHRITT 4-3 wiederholt. 
Wenn es eine Anforderung an das Automatikgetriebe 4 gibt, 
einen Schaltvorgang durchzufuhren, dann steuert das Steu- 
ergerat 10 das Kupplungssteuermittel 11, um den Kupplung- 
aktuator 6 zu steuern, um mit dem Ausriicken des Kupp- 35 
lungsmechanismus 3 zu beginnen, in SCHRITT 4-5. 

Das Steuergerat 10 steuert das Motorsteuermittel 13 zur 
Steuerung der Antriebskraft des Elektromotors 2 in Abhan- 
gigkeit vom Kupplungshub CS, der nacheinander von dem 
Kupplungs sensor 15 erfaBt wind, und der Eingangsantriebs- 40 
kraft, die von dem Antriebskraft-Erkennungsmittel 14 er- 
kannt wird, unmittelbar bevor der Kupplungsmechanismus 
3 auszurucken beginnt, in SCHRITT 4-2, d. h. die Eingangs- 
antriebskraft unmittelbar vor einem Schaltvorgang in 
SCHRITT 4-6. " ~ 45 

Insbesondere steuert das Motorsteuermittel 13 den Elek- 
tromotor 2 wie folgt: Das Motorsteuermittel 13 bestirnrnt ei- 
nen Korrekturkoeffizienten K zum Einstellen einer vom 
Elektromotor 2 zu erzeugenden Antriebskraft aus dem 
Kupplungshub CS, der nacheinander von dem Kupplungs- so 
sensor 15 erfaBt wird, auf der Basis einer in Fig. 5 gezeigten 
vorbestimmten Datentabelle. Grundlegend wird die Ein- 
gangsantriebskraft unmittelbar vor einem Schaltvorgang mit 
dem Korrekturkoeffizienten K multipliziert, und das Pro- 
dukt wird als Antriebskraft bestirnrnt, die von dem Elektro- 55 
motor 2 an das Automatikgetriebe 4 angelegt werden soli. 
Der Korrekturkoeffizient K ist K = 0 bei einem Kupplungs- 
hub CS, der dem eingeriickten Zustand des Kupplungsme- 
chanismus 3 entspricht, und K = 1 bei einem Kupplungshub 
CS, der dem ausgeriickten Zustand des Kupplungsmecha- 60 
nismus 3 entspricht. Wenn der Kupplungshub CS ein teil- 
weise eingeriickter Zustand des Kupplungsmechanismus 3 
zwischen dessen eingeriicktem und ausgeriicktem Zustand 
ist, hat der Korrekturkoeffizient K einen Wert, der graduell 
von "0" auf "1 " zunimmt, wenn der Kupplungsmechanis- 65 
mus 3 vom ausgeriickten Zustand zum eingeriickten Zu- 
stand iibergeht. 

Wie oben beschrieben, multipliziert das Motorsteuermit- 
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tel 13 die Eingangsantriebskraft unmittelbar vor einem 
Schaltvorgang mit dem Korrekturkoeffizienten K, der nach- 
einander aus dem Kupplungshub CS bestirnrnt wird, um 
hierdurch nacheinander einen Sollwert fur die Antriebskraft 
zu bestimmen, die von dem Elektromotor 2 an das Automa- 
tikgetriebe 4 angelegt werden soli, und um nacheinander aus 
dem Sollwert (der Eingangsantriebskraft unmittelbar vor ei- 
nem Schaltvorgang x K) und dem Drehzahiminderungsver- 
haltnis des Drehubertragungsmittels 5 eine Sollantriebskraft 
zu bestimmen, die vom Elektromotor 2 erzeugt werden soli. 

Da wie oben beschrieben der Korrekturkoeffizient K in 
Abhangigkeit vom Kupplungshub CS bestirnrnt wird, ist das 
Produkt der Eingangsantriebskraft unmittelbar vor einem 
Schaltvorgang und dem Korrekturkoeffizienten, d. h. des 
Sollwerts fur die vom Elektromotor 2 an das Automatikge- 
triebe 4 anzulegenden Antriebskraft, gleich der Eingangsan- 
triebskraft unmittelbar vor einem Schaltvorgang, wenn der 
Kupplungsmechanismus 3 ausgeriickt ist, ohne daB eine An- 
triebskraft von dem Elektromotor 2 an das Automatikge- 
triebe 4 angelegt wird. Daher ist die Sollantriebskraft fur 
den Elektromotor 2, wenn der Kupplungsmechanismus 3 
ausgeriickt ist, eine derartige vom Elektromotor 2 erzeugte 
Antriebskraft, daB die von dem Elektromotor 2 an das Auto- 
matikgetriebe 4 iiber das Drehubertragungsmittel 4 ange- 
legte Antriebskraft gleich der Eingangsantriebskraft unmit- 
telbar vor einem Schaltvorgang ist. 

Wenn der Kupplungsmechanismus 3 teilweise eingeriickt 
ist (hierbei wird ein Teil der Antriebskraft von der Maschine 
1 dem Automatikgetriebe 4 zugefiihrt), ist das Produkt der 
Eingangsantriebskraft unmittelbar vor einem Schaltvorgang 
und des Korrekturkoeffizienten K, d. h. der Sollwert fiir die 
vom Elektromotor 2 an das Automatikgetriebe 4 anzulegen- 
den Antriebskraft, kleiner als bei eingeriicktem Kupplungs- 
mechanismus 3, wenn der Betriebszustand des Kupplungs- 
mechanismus 3 dem eingeriickten Zustand angenahert ist, 
d. h. der Prozentsatz der von der Maschine 1 durch den 
Kupplungsmechanismus 3 dem Automatikgetriebe 4 zuge- 
fiihrten Antriebskraft groBer ist. 

Daher ist auch die Sollantriebskraft fur den Elektromotor 
2, wenn der Kupplungsmechanismus 3 teilweise eingeriickt 
ist, ebenfalls kleiner als dann, wenn der Kupplungsmecha- 
nismus 3 ausgeriickt ist, wenn der Betriebszustand des 
Kupplungsmechanismus 3 dem eingeriickten Zustand ange- 
nahert ist. 

Auf diese Weise bestirnrnt das Motorsteuermittel U die 
Sollantriebskraft fur den Elektromotor 2 auf der Basis des 
von Zeit zu Zeit erfaBten Kupplungshubs CS, und ermog- 
licht dem Regler/Wechselrichter 9, daB er die elektrische 
Stromenergiezufuhr von der Stromenergiespeichereinheit 8 
an den Elektromotor 2 so steuert/regelt, damit der Elektro- 
motor 2 die Sollantriebskraft erzeugt. 

Wenn die Antriebskraft des Elektromotors 2 auf diese 
Weise gesteuert/geregelt wird, wenn das Ausriicken des 
Kupplungsmechanismus 3 in SCHRITT 4-7 abgeschlossen 
ist, steuert das Getriebesteuermittel 12 den Getriebeaktuator 
7 so, daB das Automatikgetriebe 4 einen Schaltvorgang 
durchfuhrt, d. h. die Drehzahlminderungsverhaltnisse an- 
dert, gemaB dem Getriebesteuerkennfeld in SCHRITT 4-8. 

Unmittelbar vor der Erzeugung einer Anforderung an das 
Automatikgetriebe 4 zur Durchfuhrung eines Schaltvor- 
gangs, d. h. unmittelbar vor dem Ausriicken des Kupplungs- 
mechanismus 3 bestirnrnt das Steuergerat 10 in SCHRITT 4- 
9 eine Kupplungseinruckzeit in Abhangigkeit von der an das 
Automatikgetriebe 4 angelegten Eingangsantriebskraft (der 
Eingangsantriebskraft unmittelbar vor einem Schaltvor- 
gang) so, wie es von dem Antriebskraft-Erkennungsmittel 
14 in SCHRITT 4-1 erkannt wird, so wie der Drehzahl NE 
der Maschine, des Beschleunigungs/Verzdgerungs-Anfor- 
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derungswerts und des Drehzahlminderungsverhaltnisses des 
Automatikgetriebes 4 gemaB Erkennung in SCHRTTT 4-2. 
Insbesondere wird die Kupplungseinriickzeit durch das 
Kupplungssteuermittel 11 wie folgt bestimmt: 

Das Kupplungssteuermittel 11 bestimmt einen Korrektur- 
koeffizienten Kl zum Einstellen einer Kupplungseinriick- 
zeit aus der Drehzahl NE der Maschine 1 auf der Basis emer 
in Fig. 6 gezeigten vorbestimmten Datentabelle. Ahnlich 
bestimmt das Kupplungssteuennittel 11 jeweilige Korrekt- 
urkoeffizienten K2, K3, K4 von der Eingangsantnebskraft 
unmittelbar vor einem Schaltvorgang, dem Beschleum- 
gungs/Verzogerungs-Anforderungswert bzw. dem Dreh- 
zahlminderungsverhaltnis auf der Basis jeweiliger vorbe- 
stimmter DatentabeUen, die in den Fig. 7, 8 und 9 gezeigt 

""wie in Fig. 6 gezeigt, wird der von der Drehzahl NE ab- 
hangige Korrekturkoeffizient Kl so bestimmt, daB der Kor- 
rekturkoeffizient Kl groBer wird, wenn die Drehzahl NE 
niedriger wird. Wie in Fig. 7 gezeigt, wird der von der Ein- 
gangsantnebskraft unmittelbar vor einem Schaltvorgang ab- 
hangige Korrekturkoeffizient K2 derart bestimmt, daB der 
Korrekturkoeffizient K2 groBer wird, wenn die Eingangsan- 
tnebskraft unmittelbar vor einem Schaltvorgang kleiner 
wird. Wie in Fig. 8 gezeigt, wird der vom Beschleunigungs/ 
Verzogerungs-Anforderungswert abhangige Korrekturkoef- 
fizient K3 derart bestimmt, daB der Korrekturkoeffizient K3 
groBer wird, wenn der Beschleunigungs /Verzogerungs an- 
forderungswert geringer ist (wenn das Hybridfahrzeug mit 
angenahert konstanter Geschwindigkeit fahren soil). Wie in 
Fig. 9 gezeigt, wird der vom Drehzahlminderungsverhaltnis 
abhangige Korrekturkoeffizient K4 derart bestimmt, daB der 
Korrekturkoeffizient K4 groBer wird, wenn das Drehzahl- 
minderungsverhaltnis fur eine hohere Geschwindigkeit ge- 
eignet ist, d. h. wenn die Gangstellung groBer ist. 

Das Kupplungssteuermittel 11 bestimmt eine Kupplungs- 
eingriffszeit durch Multiplizieren einer vorbestimmten Re- 
ferenzzeit mit den so bestimmten Korrekturkoeffizienten Kl 

bisK4. , 

Das Kupplungssteuermittel 11 kann eine Kupplungsein- 
riickzeit unmittelbar nach Erzeugung einer Anforderung an 
das Automatikgetriebe 4 zur Durchfuhrung eines Schaltvor- 
gangs bestimmen. 

Nach Bestimmung der Kupplungseinriickzeit riickt das 
Kupplungssteuermittel 11 den Kupplungsmechanismus 3 
fiir diese Kupplungseinriickzeit ein, urn den Betriebszustand 
des Kupplungseinriickmechanismus in den eingeriickten 
Zustand zuriickzubringen, in SCHRTTT 4-10. Hierbei teilt 
das Kupplungssteuermittel U den Hub der Kupplungsplatte 
(nicht gezeigt), der zum Andern des Betriebszustands des 
Kupplungsmechanismus 3 vom ausgeriickten Zustand in 
den eingeriickten Zustand benotigt wird, durch die so be- 
stimmte Kupplungseinriickzeit, welcher eine Geschwindig- 
keit bestimmt, mit der der Kupplungsmechanismus 4 einge- 
ruckt werden soli. Das Kupplungssteuermittel 11 riickt dann 
den Kupplungsmechanismus 3 mit der so bestimmten Ge- 
schwindigkeit ein, urn hierdurch die zum Einriicken des 
Kupplungsmechanismus 3 erforderliche Zeit an die Kupp- 
lungseinriickzeit anzugleichen. 

Der ProzeB zum Steuem/Regeln der Antnebskraft des 
Elektromotors 2, der im SCHRTTT 4-6 begonnen hat, wird 
fortgefuhrt, auch wahrend der Kupplungsmechanismus 3 
eingeruckt wird. Wenn in SCHRTTT 4-11 das Einriicken des 
Kupplungsmechanismus 3 abgeschlossen ist, d. h. wenn der 
Betriebszustand des Kupplungsmechanismus 3 in den ein- 
geriickten Zustand zuriickgekehrt ist, wird die obige Steue- 
rung der Antnebskraft des Elektromotors 2 in SCHRTTT 4- 
12 beendet. 

Nachdem das Einriicken des Kupplungsmechanismus 3 



abgeschlossen ist, wird der Elektromotor 2 so gesteuert, daB 
er eine Hilfsausgangskraft erzeugt oder elektrische Energie 
regeneriert, in Abhangigkeit davon, wie das Hybndfahrzeug 

fahrt . n 

5 Da der Kupplungsmechanismus 3 bevorzugt so scnnell 
wie moglich ausgeriickt werden sollte, wird die zum Aus- 
riicken des Kupplungsmechanismus 3 erforderliche Zeit auf 
eine kurze Zeit gesetzt, die nicht, wie im Falle der Kupp- 
lungseinriickzeit, variabel ist. 
10 Wenn der Kupplungsmechanismus 2 ausgeruckt wird, 
ohne daB Antriebskraf t von der Maschine 1 dem Automatik- 
getriebe 3 zugefuhrt wird, und zwar beim Betrieb des Hy- 
bridfahrzeugs in Verbindung mit einem Gangschaltvorgang 
des Automatikgetriebes 3, wird eine Antriebskraft, die aqui- 
15 valent der Eingangsantnebskraft ist, die unmittelbar vor 
dem Ausriickbeginn des Kupplungsmechanismus 3 an das 
Automatikgetriebe 4 angelegt wird (die Eingangsantriebs- 
kraft unmittelbar vor einem Schaltvorgang) von dem Elek- 
tromotor 2 an das Automatikgetriebe 4 angelegt. Wenn der 
20 Kupplungsmechanismus 3 teilweise eingeruckt ist, wahrend 
der Kupplungsmechanismus 3 eingeruckt oder ausgeruckt 
wird, wird die Antriebskraft des Elektromotors 2 derart ge- 
steuert/geregelt, daB die vom Elektromotor 2 dem Automa- 
tikgetriebe 4 zugeffihrte Antriebskraft kleiner ist als die Ein- 
25 gangsantriebskraft unmittelbar vor einem Schaltvorgang, 
wenn der Kupplungshub CS dem eingeriickten Zustand des 
Kupplungsmechanismus angenahert ist und der Prozentsatz 
der von der Maschine 1 an das Automatikgetriebe 4 ange- 
legten Antriebskraft groBer ist. Insbesondere wenn der 
30 Kupplungsmechanismus 3 teilweise eingeruckt ist, wahrend 
der Kupplungsmechanismus 3 ausgeruckt wird, wenn die 
von der Maschine 1 an das Automatikgetriebe 4 angelegte 
Eingangsantnebskraft sinkt, nehmen die Antriebskraft des 
Elektromotors 2 und die vom Elektromotor 2 an das Auto- 
35 matikgetriebe 4 angelegte Eingangsantnebskraft zu. Wenn 
der Kupplungsmechanismus 3 teilweise eingeruckt ist, wah- 
rend der Kupplungsmechanismus 3 eingeruckt wird, und 
hierbei die von der Maschine 1 an das Automatikgetriebe 4 
angelegte Eingangsantnebskraft zunimmt, nehmen die An- 
40 triebskraft des Elektromotors 2 und die von dem Elektromo- 
tor 2 an das Automatikgetriebe 4 angelegte Eingangsan- 
tnebskraft ab. . 

Beispielsweise wird angenommen, daB, wie in Fig. 10 ge- 
zeigt, das Hybridfahrzeug nur mit der Ausgangskraft von 
45 der Maschine 1 fahrt, bevor eine Anforderung an das Auto- 
matikgetriebe 4 erzeugt wird, einen Schaltvorgang durchzu- 
fiihren. Wenn der Kupplungsmechanismus 3 in Antwort auf 
eine erzeugte Anforderung an das Automatikgetriebe 4 zur 
Durchfuhrung eines Schaltvorgangs auszuriicken beginnt, 
50 nimmt die von der Maschine 1 an das Automatikgetriebe 4 
angelegte Eingangsantnebskraft ab, wenn das Ausriicken 
des Kupplungsmechanismus 3 fortschreitet, und fallt auf 
"0", wenn der Kupplungsmechanismus 3 ausgeruckt ist, wie 
in Fig. 10 mit der durchgehenden Kurve V angegeben. 
55 Hierbei nimmt die von dem Elektromotor 2 an das Automa- 
tikgetriebe 4 angelegte Eingangsantnebskraft zu, damit die 
von der Maschine 1 an das Automatikgetriebe 4 angelegte 
Eingangsantnebskraft gesenkt wird, wenn das Ausriicken 
des Kupplungsmechanismus 3 fortschreitet, und wird an die 
60 Eingangsantriebskraft unmittelbar vor einem Schaltvorgang 
angeglichen, wenn der Kupplungsmechanismus 3 ausge- 
riickt ist, wie in Fig. 10 mit der durchgehenden Kurve "d M 
angegeben. 

Wenn der Kupplungsmechanismus 3 einzuriicken be- 
65 ginnt, nimmt die von der Maschine 1 an das Automatikge- 
triebe 4 angelegte Eingangsantriebskraft zu, wenn das Ein- 
riicken des Kupplungsmechanismus 3 fortschreitet, wie in 
Fig. 10 mit der durchgehenden Kurve "c" angegeben. Hier- 
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bei nimmt die von dem Elektromotor 2 an das Automatikge- 
triebe 4 angelegte Eingangsantriebskrafl ab, wenn das Ein- 
riicken des Kupplungsmechanismus 3 fortschreitet, wie in 
Fig. 10 mit der dutch gehenden Kurve "d" angegeben. 

In der vorliegenden Ausfuhrung kann daher - nach Aus- 5 
riickbeginn des Kupplungsmechanismus 3 bis zum Ausriik- 
kende des Kupplungsmechanismus 3, wenn das Automatik- 
getriebe 4 einen Schaltvorgang durchfiihrt - eine konstante 
Antriebskraft, die der Eingangsantriebskrafl unmittelbar vor 
einem Schaltvorgang Equivalent ist, dem Automatikgetriebe 10 
4 zugefiihrt werden. D. h. es kann nach dem Aushickbeginn 
des Kupplungsmechanismus 3 und bis zum Einriickende des 
Kupplungsmechanismus 3 eine konstante Vortriebskraft auf 
die Antriebsrader des Hybridfahrzeugs iibertragen werden. 
Im Ergebnis wird, wenn die Kupplung zur Durchfiihrung ei- 15 
nes Scbaltvorgangs fur das Automatikgetriebe 4 ausgeruckt 
wird, verhindert, daB der Fahrer des Hybridfahrzeugs das 
Gefiihl bekommt, daB das Fahrzeug antriebslos fahrt, und es 
konnen Verhaltensanderungen des Hybridfahrzeugs, wenn 
das Automatikgetriebe 4 einen Schaltvorgang durchfiihrt, 20 
zugunsten eines besseren Fahrkomforts reduziert werden. 

Wenn der Kupplungsmechanismus 3 teilweise eingeruckt 
ist, wahrend er eingeruckt und ausgeruckt wird, wird die 
Antriebskraft des Elektromotors 2 in Abhangigkeit vom 
Kupplungshub CS gesteuert/geregelt, um die auf die An- 25 
triebsrader des Hybridfahrzeugs ubertragene Vortriebskraft 
zu vergleichmaBigen, unabhangig von den Zeiten, die zum 
Einriicken und Ausriicken des Kupplungsmechanismus 3 er- 
forderlich sind. Daher konnen die Zeiten, die zum Einriik- 
ken und Ausriicken des Kupplungsmechanismus 3 erforder- 30 
lich sind, freier festgelegt werden, und sie konnen in Abhan- 
gigkeit von den Antriebs- bzw. Fahrzustanden des Hybrid- 
fahrzeugs geandert werden. 

In der vorliegenden Ausfuhrung wird die Kupplungsein- 
riickzeit, die die zum Einriicken des Kupplungsmechanis- 35 
mus 3 erforderliche Zeit ist, wie oben beschrieben besu'rnrnt 
in Abhangigkeit von der Eingangsantriebskrafl (der Ein- 
gangsantriebskraft unmittelbar vor einem Schaltvorgang), 
die auf das Automatikgetriebe iibertragen wird, unmittelbar 
bevor eine Anforderung an das Automatikgetriebe 4 zur 40 
Durchfiihrung eines Schaltvorgangs erzeugt wird, d. h. un- 
mittelbar vor dem Ausriicken des Kupplungsmechanismus 
3, der Drehzahl NE der Maschine 1, dem Beschleunigungs/ 
Verzogerungs-Anforderungswert sowie dem Drehzahlmin- 
derungsverhaltnis des Automatikgetriebes 4. Wenn das Au- 45 
tomatikgetriebe 4 einen Schaltvorgang durchfiihrt, wahrend 
das Hybridfahrzeug im wesentlichen nicht beschleunigt 
oder verzogert wird, sondem mit angenahert konstanter Ge- 
schwindigkeit fahrt oder mit nahezu konstanter Geschwin- 
digkeit fahrt, wird die Kupplungseinriickzeit auf eine relativ 50 
lange Zeit gesetzt, um zu ermoglichen, daB der Kupplungs- 
mechanismus 3 relativ langsam einruckt. Die relativ lange 
Kupplungseinriickzeit hat die Wirkung, ubermaBige Bela- 
stungen des Synchronisierungsmechanismus (nicht gezeigt) 
des Automatikgetriebes 4 sowie StoBe zu reduzieren, die 55 
beim Einriicken des Kupplungsmechanismus 3 entstehen, 
und um femer ein ruckfreies Einriicken und Ausriicken des 
Kupplungsmechanismus 3 durchzufuhren, damit das Auto- 
matikgetriebe 4 einen Schaltvorgang durchfuhren kann. 

Wenn das Automatikgetriebe einen Schaltvorgang durch- 60 
fuhrt, wahrend das Hybridfahrzeug haufig beschleunigt oder 
verzogert wird oder auf eine deutlich hohere Geschwindig- 
keit beschleunigt wird, wird die Kupplungseingriffszeit auf 
eine relativ kurze Zeit gesetzt, um den Kupplungsmechanis- 
mus 3 schnell einzuriicken. Infolgedessen erhalt man eine 65 
ausreichende Reaktion des Fahrverhaltens des Hybridfahr- 
zeugs. 

In der obigen zweiten Ausfuhrung ist die zum Ausriicken 
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des Kupplungsmechanismus 3 erforderliche Zeit nicht va- 
riabel. Jedoch kann die zum Ausriicken des Kupplungsme- 
chanismus 3 erforderliche Zeit auch variabel bestimmt wer- 
den, in Abhangigkeit etwa von der Drehzahl NE oder dem 
Beschleuniger/Verzogerungs-Anforderungswert (angefor- 
dertes Fahrmuster) fur das Hybridfahrzeug. 

Wenn eine Anforderung fur das Automatikgetriebe 4 er- 
zeugt wird, einen Schaltvorgang durchzufuhren, wahrend 
der Elektromotor 2 elektrische Energie regeneriert, um eine 
Antriebskraft an das Automatikgetriebe 4 in Richtung zum 
Bremsen des Hybridfahrzeugs (Bremsmoment) anzulegen, 
wahrend das Hybridfahrzeug verzogert, kann der. Elektro- 
motor 2 umgeschaltet werden, wenn der Kupplungsmecha- 
nismus 3 ausgeruckt ist oder wahrend der Kupplungsmecha- 
nismus 3 ausgeruckt oder eingeruckt wird, um hierdurch 
von dem Elektromotor 2 auf das Automatikgetriebe 4 ein 
Bremsmoment auszuuben, welches Equivalent dem Brems- 
moment ist, das auf das Automatikgetriebe 4 unmittelbar 
vor Ausriickbeginn des Kupplungsmechanismus 3 ausgeiibt 
wird. 

In der ersten und der zweiten Ausfuhrung ist der Elektro- 
motor 2 mit der Eingangswelle des Automatikgetriebes 4 
iiber das Drehiibertragungsmittel 5 verbunden. Jedoch kann 
der Elektromotor 2 auch direkt mit der Eingangswelle des 
Automatikgetriebes 4 zwischen dem Kupplungsmechanis- 
mus 3 und dem Automatikgetriebe 4 verbunden werden. 

Eine einem Automatikgetriebe 4 zugefuhrte Eingangsan- 
triebskraft wird sequentiell erkannt. Wenn eine Anforderung 
an das Automatikgetriebe 4 vorliegt, einen Schaltvorgang 
durchzufuhren, wird ein Kupplungsmechanismus 3 ausge- 
ruckt, und eine Antriebskraft, die von einem mit dem Auto- 
matikgetriebe 4 an der Ausgangsseite des Kupplungsmecha- 
nismus 3 verbundenen Elektromotor 2 erzeugt wird, wird in 
Abhangigkeit von der Eingangs antriebskraft (Eingangsan- 
triebskrafl unmittelbar vor einem Schaltvorgang), die an das 
Automatikgetriebe angelegt wird, unmittelbar bevor der 
Kupplungsmechanismus 3 auszuriicken beginnt, gesteuert/ 
geregelt. Die von dem Elektromotor 2 erzeugte Antriebs- 
kraft wird derart gesteuert/geregelt, daB von dem Elektro- 
motor 2 auf das Automatikgetriebe 4 eine Antriebskraft aus- 
geiibt wird, die der Eingangsantriebskraft unmittelbar vor 
einem Schaltvorgang aquivalent ist. 

Patentanspriiche 

1. Steuersystem zum Steuern/Regeln eines Hybrid- 
fahrzeugs, umfassend: eine Maschine (1) zum Antrieb 
des Hybridfahrzeugs, wobei die Maschine (1) eine 
Ausgangswelle (la) aufweist; ein Automatikgetriebe 
(4), das mit der Ausgangswelle der Maschine verbun- 
den ist, um eine Ausgangskraft der Maschine auf An- 
triebsrader des Hybridfahrzeugs zu iibertragen; ein 
Kupplungsmittel (3), das zwischen der Ausgangswelle 
der Maschine (1) und dem Automatikgetriebe (4) ange- 
schlossen ist, um selektiv die Ausgangskraft der Ma- 
schine an das Automatikgetriebe anzulegen; einen 
Elektromotor (2), der an der Ausgangsseite des Kupp- 
tungsmittels (3) mit dem Automatikgetriebe (4) ver- 
bunden ist, um eine Hilfsausgangskraft zum Unterstiit- 
zen der Ausgangskraft der Maschine (1) iiber das Auto- 
matikgetriebe (4) auf die Antriebsrader zu iibertragen; 
ein Kupplungssteuermittel (11) zum aufeinanderfol- 
genden Ausriicken und Einriicken des Kupplungsmit- 
tels (3) in Antwort auf eine Anforderung an das Auto- 
matikgetriebe, einen Schaltvorgang durchzufuhren; so- 
wie ein Getriebesteuermittel (12) zum Steuern/Regeln 
des Automatikgetriebes (4) zur Durchfiihrung eines 
Schaltvorgangs, wenn das Kupplungsmittel ausgeruckt 
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ist; wobei das Steuersystem umfaBt: 
ein Antriebskxaft-Erkennungsmittel (14) zum Erken- 
nen einer Antriebskraft, die an das Automatikgetriebe 
(4) angelegt wird, unmittelbar bevor das Kupplungs- 
mittel (3) auszuriicken beginnt, wenn eine Anforde- 
rung an das Automatikgetriebe (4) vorliegt, einen 
Schaltvorgang durchzufuhren; und 
ein Motorsteuermittel (13) zum Steuem/Regeln einer 
von dem Elektromotor (2) erzeugten Antriebskraft, urn 
eine Antriebskraft, die im wesentlichen gleich der von 
dem Antriebskxaft-Erkennungsmittel (14) erkannten 
Antriebskraft ist, von dem Elektromotor (2) an das Au- 
tomatikgetriebe (4) anzulegen, wenn das Kupplungs- 
mittel (3) ausgeriickt ist. 

2. Steuersystem nach Anspruch 1, gekennzeichnet 15 
durch ein Erfassungsmittel (15) zum Erfassen einer Be- 
triebsstellung zwischen dem ausgeriickten und dem 
eingeriickten Zustand des Kupplungsmittels (3), wobei 
das Motorsteuermittei (13) ein Mittel aufweist, urn die 
vom Elektromotor (2) erzeugte Antriebskraft in Ab- 20 
hangigkeit von der Betriebsstellung des Kupplungsmit- 
tels (3) derart zu steuem/zu regeln, daB sie kleiner wird 
als die von dem Elektromotor (2) bei ausgerucktem 
Kupplungsmittel erzeugte Antriebskraft, wenn sich die 
vom Erfassungsmittel (15) erfaBte Betriebsstellung des 25 
Kupplungsmittels (13) dem eingeriickten Zustand des 
Kupplungsmittels (3) annahert. 

3. Steuersystem nach Anspruch 2, gekennzeichnet 
durch ein Einruckzeitsetzmittel (11) zum Setzen einer 
Zeit, die zum Einrucken des Kupplungsmittels (3) von 30 
dem ausgeriickten Zustand in den eingeriickten Zu- 
stand erforderiich ist, in Abhangigkeit von der An- 
triebskraft, die von dem Antriebskraft-Erkennungsmit- 
tel (14) erkannt worden ist, und/oder einer Drehzahl 
(NE) der Maschine (1) vor der Anforderung an das Au- 
tomatikgetriebe (4) zur Durchfuhrung eines Schaltvor- 
gangs, und/oder einem Drehzahlminderungsverhaltnis 
des Automatikgetriebes (4) vor der Anforderung an das 
Automatikgetriebe zur Durchfuhrung eines Schaltvor- 
gangs, und/oder einem angeforderten Fahrmuster des 
Hybridfahrzeugs vor der Anforderung an das Automa- 
tikgetriebe (4) zur Durchfuhrung eines Schaltvorgangs, 
wobei das Kupplungssteuermittel (11) ein Mittel auf- 
weist, urn das Kupplungsmittel (3) in dieser Zeit einzu- 
rucken, nachdem das Kupplungsmittel (3) ausgeriickt 45 
worden ist. 

4. Steuersystem nach Anspruch 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Einruckzeitsetzmittel ein Mittel auf- 
weist, um die zum Einrucken des Kupplungsmittels (3) 
erforderliche Zeit in Abhangigkeit von der vom An- 
triebskraft-Erkennungsmittel (14) erkannten Antriebs- 
kraft derart zu setzen, daB die zum Einrucken des 
Kupplungsmittels (3) erforderliche Zeit langer wird, 
wenn die von dem Antriebskraft-Erkennungsmittel 
(14) erkannte Antriebskraft kleiner wird. 

5. Steuersystem nach Anspruch 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Einruckzeitsetzmittel ein Mittel auf- 
weist, um die zum Einrucken des Kupplungsmittels (3) 
erforderliche Zeit in Abhangigkeit von der Drehzahl 
(NE) der Maschine (1) vor der Anforderung an das Au- 
tomatikgetriebe (4) zur Durchfuhrung eines Schaltvor- 
gangs derart zu setzen, daB die zum Einrucken des 
Kupplungsmittels (3) erforderliche Zeit langer wird, 
wenn die Drehzahl (NE) der Maschine (1) gennger 
wird. 

6. Steuersystem nach Anspruch 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Einruckzeitsetzmittel ein Mittel auf- 
weist, um die zum Einrucken des Kupplungsmittels (3) 
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erforderliche Zeit in Abhangigkeit vom Drehzahlmin- 
derungsverhaltnis des Automatikgetriebes (4) vor der 
Anforderung an das Automatikgetriebe (4) zur Durch- 
fuhrung eines Schaltvorgangs derart zu setzen, daB die 
zum Einrucken des Kupplungsmittels (3) erforderliche 
Zeit langer wird, wenn das Drehzahlminderungsver- 
haltnis fur eine hohere Geschwindigkeit geeignet ist. 
7. Steuersystem nach Anspruch 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Einruckzeitsetzmittel ein Mittel auf- 
weist, um die zum Einrucken des Kupplungsmittels (3) 
in Abhangigkeit vom angeforderten Fahrmuster des 
Hybridfahrzeugs vor der Anforderung an das Automa- 
tikgetriebe (4) zur Durchfuhrung eines Schaltvorgangs 
derart zu setzen, daB die zum Einrucken des Kupp- 
lungsmittels (3) erforderliche Zeit langer wird, wenn 
das angeforderte Fahrmuster fordert, daB das Hybnd- 
fahrzeug mit im wesentlichen konstanter Geschwindig- 
keit fahrt, als dann, wenn das angeforderte Fahrmuster 
fordert, daB das Hybridf ahrzeug beschleunigt oder ver- 
zogert wird. 

Hierzu 7 Seite(n) Zeichnungen 
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